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Motorhaube mit Fufi gangers chut z 



Die Erfindung geht aus von einer Motorhaube fur Kraf tf ahrzeuge, 
die zum Schutz von Fufigangem bei einer Kollision mit dem 
Kraftfahrzeug mit einer deformierbaren Kopf aufprallzone verse- 
hen ist, gemafi dem Oberbegriff des Anspruchs 1, wie sie bei- 
spielsweise aus der EP 1 093 980 Al als bekannt hervorgeht. 

Bei Kollisionen eines Fufigangers mit einem Fahrzeug, insbeson- 
dere bei einem Frontalaufprall, trifft der Fufiganger oftmals 
mit seinem Oberkorper oder seinem Kopf auf die Motorhaube des 
Fahrzeugs auf, was zu schweren Verletzungen des Fufigangers ftth- 
ren kann. Zur Reduktion dieses Verletzungsrisikos mufi der po- 
tentielle Auf schlagbereich des Fufigangers auf der Motorhaube 
mSglichst nachgiebig und verformbar sein. Allerdings steht zwi- 
schen Motorhaube und den Aggregaten nur ein sehr kleiner Frei- 
raum zur Verfttgung, so dafi der Def ormationsweg, urn den die Mo- 
torhaube im Fall einer Kollision mit einem Fufiganger nachgeben 
kann, nur sehr gering ist. Weiterhin mufi die Motorhaube zum 
Schutz der Fahrzeuginsassen bei einem Frontalaufprall vorgege- 
bene Anf orderungen in bezug auf die Bauteilsteif igkeit erfUllen 
und so gestaltet sein, dafi durch Zusammenstauchen der Motorhau- 
be in Fahrzeug-Langsrichtung eine definierte Deformation und 
somit eine gezielte Energieumsetzung erfolgt. 

Um diesen widersprttchlichen Anf orderungen gerecht werden zu 
konnen, wird die Motorhaube vielfach als Zusammenbau einer (die 
Beplankung bildenden) Aufienschale und einer unterhalb der Au- 
Benschale aiigeordneten Verstarkungsschale gestaltet, welche mit 
geeigneten Deformations- und Versteif ungselementen versehen 
ist. Aus der gattungsbildenden EP 1 093 980 Al ist beispiels- 
weise eine Motorhaube mit einer Aufien- und einer Verstarkungs- 
schale bekannt, deren Biegesteif igkeit tiber die Motorhaube hin- 
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weg in einer solchen Weise variiert, dafi die Motorhaube in der 
Mitte eine relativ hohe Biegesteif igkeit aufweist, wahrend in 
den Randbereichen eine geringere Biegesteif igkeit vorliegt. 
Durch diese Konstruktion soli gewahrleistet werden, daii bei ei- 
nem mittigen Kopfaufprall die gesamte Masse der Motorhaube dem 
Aufprall entgegenwirkt, wahrend bei einem Kopfaufprall in den 
Randbereichen die Energie des Kopf aufpralls auf einen kleinen 
Teil der Motorhaube geleitet wird. Die aus der EP 1 093 908 Al 
bekannte Konstruktion der Motorhaube zielt somit darauf ab, un- 
abhangig vom Aufprallort eine in etwa gleichbleibende Verfor- 
mung der Motorhaube zu erreichen. 

Aktuelle Erkenntnisse zeigen jedoch, dall bei der Beurteilung 
der Auswirkungen einer Kollision eines Fufigangers mit der Mo- . 
torhaube nicht nur die Durchbiegung der Motorhaube, sondern 
vielmehr auch die Beschleunigung bzw. das Abbremsen des auf- 
treffenden Korpers, also die auf den Korper wirkenden Krafte, 
eine wichtige Rolle spielen. Zusatzlich mufi nach wie vor zwi- 
schen Motorhaube und den Aggregaten ein moglichst grofier Frei- 
raum zur Verfugung stehen, so daft die Motorhaube im'Fall einer 
Kollision mit einem Fufiganger urn einen moglichst groJien Defor- 
mationsweg nachgeben kann, bevor sie auf die (im allgemeinen 
sehr harten) Aggregate auftrifft. 

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, die aus der EP 
1 093 980 Bl bekannte Motorhaube in einer solchen Weise weiter- 
zuentwickeln, dafi bei Kollisionen von Fufigangern mit dem Fahr- 
zeug ein mSglichst homogenes Kraftniveau uber die Motorhaube 
hinweg erreicht wird. Gleichzeitig soli - bei fest vorgegebener 
Gestalt des Motorblocks und der Auftenbeplankung - ein moglichst 
grofier Verf ormungsweg erreicht werden, den die Motorhaube im 
Fall einer Kollision eines Fufigangers mit dem Fahrzeug zurtick- 
weichen kann, ohne auf den Motorblock auf zuprallen. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemafi durch die Merkmale des An- 
spruchs 1 gelGst. 



P801882/DE/1 



3 




Danach ist die Motorhaube als Verbundteil aus einer Innen- und 
einer AuJienschale gestaltet, wobei die Innenschale mit einem 
Versteifungsbereich versehen ist , der eine Wolbstrukturierung 
aufweist. Unter einem „wolbstrukturierten" Bauteilbereich wird 
5 hierbei ein Bauteilbereich verstanden, der mit einer verstei- 
fenden Makrostruktur versehen ist welche mit Hilfe eines Beul- 
verfahrens in das fur die Herstellung des Bauteils verwendete 
Halbzeug eingebracht wird. Das zur Erzeugung solcher beulstruk- 
turierter Halbzeuge zum Einsatz kommende Verfahren ist bei- 
10 spielsweise in der DE 44 37 986 Al beschrieben. . 

Im Gegensatz zu der Wirkung klassischer Umf ormverf ahren (wie 
z.B. Walzenpr^gen oder Hydrof orming) , bei denen wahrend des Um- 
formens eine Plastif izierung des Ausgangsmaterials stattfindet, 
15 wird das Halbzeug beim Wolbstrukturieren lediglich lokal gefal- 
tet; dieser Prozeli ist verbunden mit einer nur unwesentlichen 
Oberf lachenvergroJJerung des Materials. Die Beulverf ormung er- 
folgt in einem Durchlauf verf ahren, so dafi gesamte Materialbah- 
nen (bzw. bandartige Bereiche auf ihnen) mit der Wolbstruktur 
20 versehen werden. 

Zur Herstellung der Innenschale der Motorhaube wird aus der 
wolbstrukturierten Materialbahn ein Rohling ausgeschnitten, aus 
dem dann durch weitere ProzeJischritte die Innenschale geformt 
wird. Alternativ kann aus dem wolbstrukturierten Halbzeug ein 
Einsatzteil ausgeschnitten werden, das in bezug auf seine Grofie 
und Gestalt dem Versteifungsbereich der Innenschale angepafit 
ist; dieses Einsatzteil wird in einem weiteren Prozefischritt in 
eine hierfur vorgesehene Aussparung in der konventionell (z.B. 
30 durch Tiefziehen) aus einer unstrukturierten Blechplatine ge- 
formten Innenschale eingesetzt und mit dieser verbunden. 

Die W61bstrukturierung geht einher mit einer erheblichen Stei- 
f igkeitserhohung des betreffenden Halbzeugs und des daraus ge- 
35 fertigten Bauteils. Im Unterschied zu der (beispielsweise aus 
der EP 1 093 980 Al) bekannten Vorgehensweise, die Innenschale 
mit steifigkeitserhohenden Versickungen zu versehen, hat die 




• P801882/DE/1 




4 



Wolbstrukturierung den Vorteil, eine weitgehend richtungsunab- 
hangige Steif igkeitserhohung zu bewirken. Durch einen wolb- 
strukturierten Versteif ungsbereich der Innenschale, der Groft- 
teile des Aufprallbereichs uberspannt, kann somit eine nahe- 
rungsweise richtungsunabhangige, konstante Steif igkeit und Mas- 
senverteilung der Innenschale im Aufprallbereich erreicht wer- 
den. Dadurch wird ein homogenes Kraftniveau bzw. Energieauf nah- 
meverhalten uber den gesamten wolbstrukturierten Bereiche der 
Motorhaube hinweg gewahrleistet . 

Wolbstrukturierte" Bauteile zeichnen sich im Crashfall durch ei- 
ne hohe Energieaufnahme und eine regelmafiige reproduzierbare 
Verformung aus. Dies spielt eine wichtige Rolle fur den Schutz 
de Fahrzeuginsassen bei einem Frontalaufprall, da die erfin- 
dungsgemaJle Gestaltung der Innenschale mit wolbstrukturiertem 
Verformungsbereich ein wohldef iniertes Zusammenstauchen der Mo- 
torhaube in Fahrzeug-Langsrichtung und somit eine gezielte E- 
nergieumsetzung ermoglicht. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung besteht in der Tatsache, dafi 
die im Zuge der Wolbstrukturierung in eine Materialbahn einge- 
brachten Beulen - verglichen mit den herkommlicherweise einge- 
pragten Sicken - eine sehr geringe Hohe haben. Das hat zur Fol- 
ge, dafi die effektive Bauteildicke des wolbstrukturierten Ver- 
steif ungsbereichs der Motorhauben-Innenschale wesentlich gerin- 
ger ist als die effektive Bauteildicke herkSmmlicher ' versickter 
Innenschalen. Diese Einsparung in der effektiven Bauteildicke 
fuhrt dazu, daB die erf indungsgemalie Innenschale gegenuber her- 
kammlichen Innenschalen wesentlich weniger Raum einnimmt, so 
dafi zwischen dem Motorblock und der Beplankung (Aulienschale) 
der Motorhaube ein grofierer Freiraum verbleibt, der als Defor- 
mationsweg der Motorhaube im Fall einer Kollision eines Fufigan- 
gers mit dem Fahrzeug genutzt werden kann. 

Zusammengef aftt ergeben sich durch die erf indungsgemalie Gestal- 
tung der Motorhaube mit einer bereichsweise wolbstrukturierten 
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Innenschale somit wesentliche Vorteile gegenuber einer herkomm- 
lichen versickten Innenschale, namlich 

ein sehr homogenes Kraftniveau und somit ein sehr homogenes 
Energieaufnahmeverhalten im wolbstrukturierten Bereich der 
Motorhaube , und 

eine geringe effektive Dicke der Innenschale im Bereich des 
Motorblocks und somit ein groiierer freier Def ormationsweg 
der Motorhaube im Kollisionsf all . 

Der wolbstrukturierte Versteif ungsbereich uberspannt zweckmafii- 
gerweise grollflachig den gesamten Mittelbereich der Innenscha- 
le, der im Fahrzeug oberhalb der Aggregate des Motorraums gele- 
gen ist. Entlang der Seitenbereiche und im Frontbereich, wo fur 
die Scharniere bzw. die Auf lager zusatzliche Verstarkungen der 
Innenschale vorgesehen werden miissen, weist die Innenschale 
statt der (richtungsunabhangigen) Wolbstrukturierung eine ge- 
zielte, den Gegenlagern auf der Karosserie angepalite und mit 
Zusatzelementen verstarkte Versteif ungsstruktur auf. 

Gemafi einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist der 
Versteifungsbereich der Innenschale durch ein naherungweise 
ebenes wolbstrukturiertes Einsatzteil gebildet, das separat aus 
einem wolbstrukturierten Halbzeug gefertigt wird und im Zuge 
des Rohbaus in eine Aussparung in der (beispielsweise durch 
Tiefziehen gefertigten) Innenschale eingesetzt und mit dieser 
fest verbunden wird, Dieser Aufbau der Innenschale ist unter 
umformtechnischen Gesichtspunkten besonders giinstig, da das 
wolbstrukturierte Einsatzteil separat gefertigt werden kann und 
nur geringe Glattungen bzw. Umformungen der Wolbstruktur not- 
wendig sind. 

Urn das Einsatzteil mit Hilfe herkommlicher , bewahrter und groli- 
serientauglicher Verfahren - z.B. durch Punktschweifien und/oder 
durch Kleben - einfach an die Innenschale anbinden und dabei 
prozefisicher eine hochfeste Verbindung sicherstellen zu konnen, 
wird die W5lbstruktur im Randbereich des Einsatzteils vorteil- 
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hafterweise geglattet. Auf diese Weise wird auf dem Einsatzteil 
ein randseitiger geglatteter Flansch erzeugt, der in Zusammen- 
baulage des Einsatzteils mit der Innenschale auf einem entspre- 
chend geformten Flansch der Innenschale zu liegen kommt und mit 
diesem durch ein Fiigeverf ahren - vorzugsweise durch Kleben - 
verbunden wird. Das Glatten der Randbereiche des Einsatzteils 
erfolgt in besonders kostengunstiger Weise mit Hilfe eines Pra- 
geverf ahrens . 

Vorteilhafterweise ist die Wolbstrukturierung des Versiieif ungs- 
bereiches auf der Innenschale in einer solchen Weise ausgerich- 
tet, dafi die Beulen nach oben, also in Richtung der Aufienscha- 
le, ausgewolbt sind. Urn eine besonders homogene Steifigkeit und 
Festigkeit der Motorhaube im Aufprallbereich zu erreichen, wer- 
den die nach oben abragenden Kuppen der Beulen zweckmaftigerwei- 
se mit der AufJenschale verklebt. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand eines in den Zeichnungen 
dargestellter Ausf iihrungsbeispiels naher erlautert; dabei zei- 
gen: 

Fig. 1 eine erf indungsgemaJie Motorhaube in einer Explosions- 
darstellung; 

Fig. 2 die Innenschale der Motorhaube der Figur 1 in einer 
Explosionsdarstellung; 

Fig. 3 eine schematische Schnittdarstellung durch einen Zu- 
sammenbau aus Aulienschale und Innenschale, gemaiJ dem 
Schnitt III-III in Figur 1. 

Figur 1 zeigt eine Explosionsdarstellung einer Motorhaube 1 mit 
einer Aufienschale 2, die durch eine Innenschale 3 verstarkt 
ist. Beide Schalen 2,3 bestehen im vorliegenden Beispiel aus 
Metallblech; sie kannen jedoch im allgemeinen Fall auch teil- 
weise oder vollstandig aus anderen Werkstoffen, insbesondere 
aus faserverstarkten Kunststof f en, bestehen. 
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Die AuBenschale 2 ist ein Tief ziehblech, welches im Rahmen des 
Rohbaus mit der Innenschale 3 verbunden wird. Die Innenschale 3 
ist ein Verbundbauteil und umfafit - wie aus der Explosionsdar- 
stellung der Figur 2 ersichtlich - ein Basisteil 4, das in den 
Auflagerbereichen 5 durch zusatzliche Verstarkungsbleche - nam- 
lich die Scharnierverstarkungen 6 und das vordere Versteif ungs- 
blech 7 - verstarkt ist. Das Basisteil 4 und die Verstarkungs- 
teile 6,7 sind typischerweise Tief ziehteile aus Metallblech 
(Stahl, Alu) . In den Auflagerbereichen 5 bzw. den Randbereichen 
8 ist das Basisteil 4 mit Sicken 9 versteif t. Im Inneren der 
Innenschale 3 ist weiterhin ein Versteif ungsbereich 10 vorgese- 
hen, welcher den Grofiteil des im Fahrzeug unterhalb der Motor- 
haube 1 gelegenen Aggregateraums 25 uberspannt. In diesem Ver- 
steif ungsbereich 10 weist das Basisteil 4 eine Aussparung 10'. 
auf, in die unter Verwendung eines Klebeverf ahrens ein Einsatz- 
teil 11 eingefugt ist. Die Makrogeometrie des Einsatzteils 11 
ist - wie aus Figuren 1 und 2 ersichtlich - naherungsweise e- 
ben, was eine flache Gestaltung der Motorhaube 1 gestattet. 

Das Einsatzteil 11 wird aus einem wolbstrukturierten Rohling 
aus Metallblech hergestellt. Die Erzeugung der Wolbstruktur 12 
auf dem Rohling erfolgt mit Hilfe eines Beulverf ahrens, das 
beispielsweise in der DE 44 37 986 Al im Detail beschrieben 
ist; durch dieses Beulverf ahren wird aus einem ebenen Ausgangs- 
blech ein wSlbstrukturierter Einsatzteil-Rohling erzeugt. Da 
das Einbringen der Wolbstruktur 12 in einem Durchlauf verf ahren 
erfolgt, weist der Einsatzteil-Rohling die Wolbstrukturierung 
12 auf seiner gesamten Oberflache auf. - Alternativ kann als 
Ausgangsmaterial zur Herstellung des Einsatzteils 11 auch ein 
Rohling verwendet werden, der - statt der vollstandigen Wolb- 
strukturierung - nur in einem mittleren bandartigen Streifen 
(entsprechend der Vorschubrichtung des Beulverf ahrens) mit ei- 
ner Wolbstrukturierung verseheri ist, wahrend die benachbarten 
Randstreifen frei von Wolbstrukturen sind. 
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Die Wolbstruktur 12 des Einsatzteils 11 hat im vorliegenden 
Ausfiihrungsbeispiel eine hexagonale Symmetrie, was in Figur 1 
schematisch durch ein Wabenmuster angedeutet ist. Die Gitter- 
konstante 13 sowie die Wolbhohe 14 der Wolbstruktur 12 ist da- 
bei der Materialstarke sowie der gewunschten Steif igkeitserho- 
hung des Einsatzteils 11 angepalit. Die optimale Form und Aus- 
richtung der Wolbstruktur 12 auf dem Einsatzteil 11 wird vor- 
teilhafterweise in numerischen Festigkeitsuntersuchungen und 
Crashsimulationen der Motorhaube 1 bestimmt. Alternativ zu der 
gezeigten hexagonalen Wolbstruktur 12 kann das Einsatzteil 11 
auch eine Wolbstruktur mit einer trigonalen oder einer recht- 
eckigen Grundsymmetrie aufweisen. Da die Wolbstruktur 12 des 
Einsatzteils 11 hochsymmetrisch ist (im Fall der Figuren 1 und 
2 in Form eines regelmaliigen hexagonalen Gitters), hat diese 
Wolbstruktur 12 eine naherungsweise richtungsunabhangige ver- 
steifende Wirkung auf das Einsatzteil 11. In unterschiedlichen 
Priifzonen im Gebiet des vom Einsatzteil 11 aberspannten (und in 
Figur 1 gestrichelt angedeuteten) Aufprallbereich 15 kann somit 
eine gleichbleibenden, vorgegebenen Kraf tbelastung bzw. Abbrem- 
sung bei Aufprall eines Pruf korpers auf die Motorhaube 1 er- 
reicht wefden. Gleichzeitig weist die Motorhaube 1 uber den 
Aufprallbereich 15 hinweg ein homogenes FlSchentragheitsmoment 
auf, 

Entlang seines Randes 16 ist das Einsatzteil 11 mit AnschluJizo- 
nen 17 versehen, welche weitgehend frei von Wolbstrukturen 12 
sind und die Form von flachen Flanschen haben. In diesen 
Anschlulizonen 17 ist die ursprunglich vorliegende Wolbstruktur 
12 des Einsatzteil-Rohlings durch ein Prageverf ahren geglattet. 
Die Anschlulizonen 17 sind so gestaltet, daJi das Einsatzteil 11 
mit Hilfe herkommlicher Ftigeverf ahren ( vorzugsweise durch Kle- 
ben, alternativ beispielsweise auch durch Punktschweifien) an 
das Basisteil 4 angebunden werden kann, welches im Oberlap- 
pungsbereich mit den Anschlulizonen 17 ebenfalls naherungsweise 
flach ausgestaltet ist- 
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In einem Ubergangsbereich 19 zwischen Anschlufizonen 17 und 
Wolbstruktur 12 konnen auf dem Einsatzteil 11 (in Figuren 1 und 
2 nicht dargestellte) Sicken vorgesehen sein; solche Sicken 
dienen als „Verbraucher" des Materialuberschusses, welcher 
durch die Oberf lachenvergrofierung im Zuge des Wolbstrukturie- 
rens entstanden ist und nun.beim Glatten der AnschluBzonen 17 
des Einsatzteils 11 gezielt abgefxihrt werden muB. Die Sicken 
sind in einer solchen Weise dimensioniert und angeordnet, daB 
sie einerseits eine Faltenbildung in der geglatteten AnschluB- 
zone 17 unterbinden und andererseits Ausstrahlungen in die 
Wolbstruktur 12 des Einsatzteils 11 hinein vermeiden. 

Nach dem Anfugen der Verstarkungsteile 6,7 und des Einsatzteils 
11 an das Basisteil 4 wird die so hergestellte Innenschale 3 
rait der AuBenschale 2 zur Motorhaube 1 gefugt. Urn einen festen 
Verbund des wolbstrukturierten Einsatzteils 11 mit der AuBen- 
schale 2 zu erreichen, werden die nach oben abragenden Beulen- 
kuppen 20 der Wolbstruktur 12 des Einsatzteils 11 mit der gege- 
niiberliegenden Innenseite 21 der AuBenschale 2 verklebt. Wie 
aus Figur 3 ersichtlich ist, entsteht dabei im Bereich des 
Einsatzteils 11 ein Blechverbund, dessen effektive Dicke 22 
durch die Blechdicken der AuBenschale 2 und des Einsatzteils 11 
sowie durch die Wolbhohe 14 der Wolbstruktur 12 bestimmt ist. 
Da die Wolbstrukturierung - verglichen mit einer herkommlich 
verwendeten Versickung - eine sehr geringe Wolbhohe 14 auf- 
weist, ist auch die effektive Dicke 22 der Motorhaube 1 in die- 
sem Aufprallbereich 15 wesentlich geringer als bei den herkomm- 
lichen, durch Sicken versteif ten,- Motorhauben: So ragen bei 
Blechen mit Blechdicken von 0.7 mm bis 1.2 mm, die typischer- 
weise fur die Innenschale 3 zum Einsatz kommen, die Beulen bei 
WabengrSBen von 25 - 50 mm nur etwa 2 - 4 mm aus der Material- 
bahn heraus. Dies hat zur Folge, daB die effektive lichte Hohe 
23, die zwischen der Innenseite 24 der Motorhaube 1 und den (in 
Figur 3 gestrichelt angedeuteten) Aggregaten 25 des Motorblocks 
vorliegt, durchgangig wesentlich groBer ist als bei Verwendung 
einer herkommlichen versickten Motorhaube. Dieser Gewinn an 
lichter Hohe 23 hat eine Erhohung des Def ormationswegs zur Fol- 
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ge, den die Motorhaube 1 im Fall eines Fufigangeraufpralls zu- 
rucklegen kann, bevor die Motorhaube 1 auf die Aggregate 25 
auftrifft. Somit bietet die erf indungsgemafce Motorhaube 1 mit 
einer bereichsweise wolbstrukturierten Innenschale 3 einerseits 
eine besonders homogene Kraf tbelastung uber den Aufprallbereich 
15 hinweg f andererseits ermoglicht sie - bei fest vorgegebener 
Anordnung der Motorraumaggregate 25 und der AuJienhaut 2 der Mo- 
torhaube 1 - einen besonders grofien freien Verf ormungsweg 23. 
Somit ist mit der erf indungsgemafien Gestaltung der Motorhaube 1 
ein besserer Schutz des Fuftgangers bei einem Aufprall auf das 
Fahrzeug erreichbar. 



Neben der oben beschriebenen Gestaltung der Innenschale 3 als 
ein Zusammenbau aus einem tief gezogenen Basisteil 4 und einem 
15 wolbstrukturierten Einsatzteil 11 kann die Innenschale 3 auch 
als Ganzes aus einem wolbstrukturierten Rohling hergestellt 
sein, welcher (unter Verwendung eines Tief ziehverf ahrens) im 
Bereich der Auf lagerbereiche 5 und der Rander 8 in geeigneter 
Weise geglattet und mit f estigkeitserhohenden Sicken 9 versehen 
20 wird. Diese Ausgestaltung der Innenschale 3 erspart zwar den 

ProzeJischritt des Einklebens des (separat gefertigten) Einsatz- 
teils; allerdings stellt das grofif lachige Glatten und Umformen 
eines wolbstrukturierten Bleches - wie beispielsweise in der 
(Patentanmeldung 102 15 12.2-14) beschrieben - hohe Anforderun- 
gen an die Auslegung des Ziehwerkzeugs, so dafi die Herstellung 
der Innenschale als einteiliges Bauteil aus einem wolbstruktu- 
rierten Blech mit einem erhohten apparativen Aufwand beim Tief- 
ziehen verbunden ist. 
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DaimlerChrysler AG Dr. Narger 

16.12.02 



Patent anspruche 



1. Motorhaube fur Kraf tf ahrzeuge, die zum Schutz von Fufigangern 
bei einer Kollision mit dem Kraf tf ahrzeug eine def ormierbare 
Kopf aufprallzone aufweist, 

- wobei die Motorhaube eine durch die Beplankung gebildete 
Aufienschale und mindestens eine unterhalb der Aufienschale 
angeordnete Innenschale umfafit, die mit der Aufienschale 
verbunden ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Innenschale (3) einen Versteif ungsbereich (10) auf- 
weist, der mit einer Wolbstruktur (12) versehen ist. 

2. Motorhaube nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi der Versteif ungsbereich (10) der Innenschale (3) durch 
ein Einsatzteil (11) mit einer Wolbstruktur (12) gebildet 
ist, welches in eine Aussparung (10') eines Basisteils (4) 
der Innenschale (3) eingesetzt und fest mit dem Basisteil 
(4) verbunden ist. 

3. Motorhaube nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi das Einsatzteil (11) aus einem wolbstrukturierten Halb- 
zeug hergestellt ist, welches randseitig (16) geglattet ist. 
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4. Motorhaube nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi das Einsatzteil (11) in einem Randbereich (16) mit dem 
Basisteil (4) der Innenschale (3) verklebt ist. 

5. Motorhaube nach einem der vorangehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Wolbstruktur (12) des Versteif ungsbereiches Beulen- 
kuppen (20) aufweist, welche in Richtung der Aufienschale (2) 
ausgewolbt sind. 

6. Motorhaube nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Beulenkuppen (20) der Wolbstruktur (12) mit der Au- 
fienschale (2) verklebt sind. 



.oOo. 
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Zusammenf assung 



Die Erfindung betrifft eine Motorhaube (1) fur Kraft fahrzeuge, 
die zum Schutz von FuBgangern bei einer Kollision mit dem. 
Kraft fahrzeug eine def ormierbafe Kopf aufprallzone (15) auf- 
weist. Die Motorhaube (1) umfaBt eine durch die Beplankung ge- 
bildete AuBenschale (2) und eine unterhalb der AuBenschale (2) 
angeordnete und mit der AuBenschale (2) verbundene Innenschale 
(3). ErfindungsgemaB ist die Innenschale (3) im Bereich der 
Kopf aufprallzone (15) mit einem wolbstrukturierten Verstei- 
fungsbereich (10) versehen. Durch diese Gestaltung der Motor- 
haube (1) kann ein sehr homogenes Kraftniveau und somit ein 
sehr homogenes Energieauf nahmeverhalten in der Kopf aufprallzone 
(15) erreicht werden. Weiterhin weist die Motorhaube (1) in der 
Kopf aufprallzone (15) eine sehr geringe effektive Dicke auf, 
wodurch im Kollisionsf all ein grSBerer freier Def ormationsweg 
der Motorhaube (1) gegeniiber den Aggregaten (25) des Motorraums 
erreicht wird. 



(Figur 1) 



